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Jernbaneverket Region ø st Alnabanen - Forstudie 
FORORD 
I forbindelse med vurdering av eventuell persontrafikk på Alnabanen har Berdal Strømme a.s. i 
oppdrag fra Jernbaneverket Region øst å gjennomføre en forstudie samt utarbeide en rapport 
om dette . 
Kontaktpersoner hos Jernbaneverket Region ø st har vært: 
Overingeniør Sigrid Pedersen 
Ansvarlige for prosjektet hos Berdal Strømme a.s.: 
Siv.ing. Kaare St jern, oppdragsleder, jernbaneteknikk 
Siv.ing. Jon SoJemsli, konstruksjoner 
Cand.real. Eirik Wiggen, trafikkpotensiale/marked 
Trafikkberegningene er utført i regi av Jernbaneverket i sammenheng "Oslo strategi" med Oslo 
kommune ved Plan og bygningsetaten som underkonsulent . 
Sandvika. 27. januar 1998 
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1. SAMMENDRAG 
Det har i fl ere år versert ønsker om persontrafikk på strekn ingen fra Hovedbanen til Grefsen og 
Gjøvikbanen over Alnabanens trase. I denne rapporten er det sett nærmere på tiltak på 
banenettet for å muliggjøre forskjellige konsepter for persontrafikk, og det er utføil 
trafikkberegninger for et utvalg av alternative driftsopplegg. Videre er det gjennomføil 
løn nsomhetsanalyser av banetiltakene og de alternative dri ftsoppleggene som er teste!. 
Følgende tiltak er vurdert : 
• Opprusting av Alnabanen for persontrafi kk 
• Tilkopling til Hovedbanen på Alna 
• Holdeplass på Økern med kryssingsspor 
• Ny holdeplass på Alna sør for E6 ("Nye Alna) 
• "Søndre tilsv ing" fra godssporet ved "Nye Alna" til Alnabanen 
• Kopling til T -baneringen eller sporvognsneuet 
• Opprusting av holdeplasser (Kjelsås. Nydalen og Grefsen) 
• Etablere nye holdeplasser (Løren. Økern og Ulven) 
• Grefsen - Kjelsås 
• Utbygging ti l dobbeltspor på Alnabanen 
Det må i denne sammenheng presiseres at på Alnabanen skal godstrafikken ha prioritet, slik at 
de nevnte kapasitetsøkende tiltak må gjennomføres i fo rbindelse med eventuell persontrafikk . 
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Det er gjennomført trafikkberegninger med følgende alternativer (l injer og frekvens): 
Alt! Tog Lillestrøm - Alnabanen - Kjels~s 30min 
Alt2 Tog Ski - Alnabanen - Kje l s~s 30min 
Alt3 Kombibane Lillestrøm - Alnabanen - Majorstuen - Vestli 30min 
Alt4 Kombibane Lillestrøm - Alnabanen - Majorstuen - Vestli 30min 
Kombibane Kolbotn - Alnabanen - Kjelsås 15 min 
Følgende hovedkonklusjoner kan trekkes ut av trafikkberegningene: 
• Ulven holdeplass har absolutt minst trafikk. De øvrige holdeplassene på Al nabanen - 0kern , 
Løren og nye Alna - kommer ganske likt ut. Ut fra trafikkgrunnl aget synes det ikke å være 
grunnlag for å prioritere noen av disse fremfor de andre. 
• Fra Lillestrøm blir trafikkgrunnlaget absolutt høyest for kombibanealternat ivet. 
Strekningsbelastningen gjennom 0kemområdet er omtrent dobbe lt så høy som for 
togalternativet. Mens trafikken for togalternativet synker sterkt elter 0kernfLøren, vil man 
med å fortsette i T-baneringens trase til Majorstuen/sentrum opprettholde et høyt antall 
passasjerer i vognene. 
• Det er kun kombibanealtemativet Lillestrøm - Vestl i som gi r en fo rholdsvis jevn 
trafikkbelastning. De tre øvrige linj er har en typisk spiss li njeprofil, som indikerer at 
antallet reiser mellom korridorene er relati vt lavt. De aller fleste går av eller på ved de indre 
stasjonene. Nytten av å knytte sammen to korridorer med direkte forbi ndelse vi l derfor ikke 
være særlig stor. 
• Tog og komb ibane fra Lillestrøm om Alnabanen gir overføri ng av trafikk fra lokaltoget 
Lillestrøm - Asker, men total trafikk. med Hovedbanen i Groruddalen øker med ca. 20 %. 
An leggskostnader beregnet for full utbygging av alle alternativer: 
Altlrnativ I 2 3 4 
Sum (mill . kr) 160 240 260 540 
Første utbyggingsetappe (alt. l med entimes frekvens) vil koste ca. 100 mill. kr. Forbindelsen 
mellom Alnabanen og T -baneringen (i alt. 3) vil koste ca . 100 mi ll. kr med planskilt 
dobbeltsporet løsning, men kan i første omgang utføres for ca. 17 mill. kr ved en enke ltsporet 
løsning i plan på Grefsen stasjon. A v kostnadene i ah. 4 utgjør dobbeltspor drØyt 180 mill . kr. 
Persontrafikk. på Alnabanen gir interessante mul igheter, selv om de to alternati vene som er 
beregnet ( l og 3) ikke gir samfunnsøkonomisk lønnsomhet. Varianter av kombibanealternativet 
kan være svært interessant, for eksempel med en linje over Alnabanen og T-baneringen, som gir 
nye relasjoner i banenettet samt idig som ti lbudet til 0kernområdet forbedres. Optimalisering 
aven slik løsning vil trolig kunne gi noe bedre lønnsomhet. 
Driftsalternativene hvor det etableres nye baneforbindelser me llom Sørkorridoren og Oslo nord 
er langt mer komplekse, i det disse også forutseuer at "Bryndiagonalen" etableres. Det primære 
nye tilbudet over "Bryndiagonalen" vil trolig være fo rbindelsen Ski - Eidsvoll , slik at en 
eventuell forbindelse Ski - Kjelsås vil komme som et tillegg oppå denne. Slik vi hadde lagt opp 
denne markedsanalysen får vi ikke resuhater som gir nyueberegni nger som lett lar seg tol ke for 
Alnabanen . 
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2. INNLEDNING 
2.1 BAKGRUN 
Det har i fle re år versert ønsker om persontrafikk på strekningen fra Hovedbanen til Grefsen og 
Gjøvikbanen over Alnabanens trase. Så sent som i 1994 ble det sendt in n byggemelding på 
plattform på Økern for etab lering av holdeplass. Det fo relå konkrete planer om trafikk i 
forbindelse med ny ruteplan R-94. Imidlertid ble byggemeldingen trukket tilbake, fordi det ikke 
var mOlorvognmateriell nok til å betjene strekningen. 
Spørsmålet er nå blitt ytterl igere aktualisert i og med AS Oslo Sporveiers planer om T-
baneringen, frigjort kapasitet på Hovedbanen etter åpningen av Gardermobanen og de 
mu ligheter som derm ed åpner seg både fo r nye knutepu nkter og fo r eventuell kombibanedrift. 
I tillegg har arbeidet med nytt dobbeltspor Oslo - Ski og transportutredningen for Sørkorridoren 
giu antydninger om at det kan være interessant å undersøke markedspotensialet for trafikk fra 
Hauketo via Bryn til Kjelsås. Dette betin ger at det etableres en egen tun nel fra nytt dobbeltspor 
Oslo - Ski gjennom Ekebergåsen til Bryn og en "søndre tilsving" fra Alnabanen til Hovedbanen, 
jf figuren ovenfor. 
Os lo kommunes fors lag ti l kommunedelplan for sentrale deler av Groruddalen forutsetter at 
Alna holdeplass flyttes til motsatt side av E6 , sør for nåvæ rende lokalisering. Dette vil påvirke 
de arealavklaringer som må gjøres i forbindelse med en sørgående fo rbindelse mot Hovedbanen. 
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Hovedbanen. Prosjektet inngår som en del av Oslo Strategi. Dette er en samordnet 




Alnabanen er i dag en enkeltsporet godsbane mellom Alnabru og Grefsen. Alnabanen har to 
hovedfunksjoner hvor den for det første fungerer som hovedbane for godstrafikk på 
Bergensbanen. Togene følger Alnabanen til Grefsen og derfra via Roa - Hønefoss til Bergen. 
Den andre hovedfunksjonen er å betjene en del godskunder med egne sidespor over Alnabanen, 
bla. Fundia som er en av NSB Gods' største kunder. l den forbindelse er banen belagt ca. en 
time morgen og kveld. Gjen nomsnittl ig går det ca. 15 - 20 tog i døgnet på Alnabanen. 
Strekningen har ikke sikringsanlegg og signalan legget begrenser seg til innkjørssignaler til 
Grefsen og Alnabru stasjoner. Banen har flere sidespor som betjener ulike industriaktiviteter 
på naboeiendommene. Skilte.t hastighet er i dag 50 kmlh på mesteparten av strekningen, mens 
en strekning på ca. 500 m fo r tiden er under opprusting og foreløpig hast ighet 20 km/ho Banen 
er ikke helsveist. 
Det finnes en del boligbebyggelse nær banen i Sinsenområdet. Denne boligbebyggelsen har 
ikke noen form fo r støyskjerming i dag. 
2.2.2 ØVRIGE PLANER I OMRÅDET 
Statens vegvesen Oslo (SVO) er i startfasen med å utrede nytt hovedveisystem for området 
Sinsen - Økern - Teisen. Noen av alternativene medfører heving av Alnabanen, Os lo kommune 
Plan- og bygningsetaten (PBE) vil utarbeide kommunedelplan for Økernområdet. Denne 
planen forutsettes lagt ut til offentlig ettersyn våren 1998. Forslag til kommunedelplan for 
sentrale deler av Groruddalen forutsetter etablering av "Ny Alna holdeplass". Denne 
etableringen vil kunne ha betydning for tilkoplingsmulighetene mell om Hovedbanen og 
Albanen. Etablering bør også sees i sammenheng med Nyland holdeplass. i og med at begge 
holdeplasser har betydning for fre mtidig stoppmønster på Alnabanen og Hovedbanen. 
T-baneringen er vedtatt bygget og reguleringsplanen er under sluttbehandling. Det forutsettes 
T-banestasjoner på Sinsen og Storo. Midt mellom disse to ligger Grefsen stasjon. I forbindelse 
med Alnabaneprosjektet må det avklares hvor et knutepunkt i dette området bør li gge. I samme 
fo rbindelse bør funksjonen til Nydalen og Kjelsås stasjoner på Gjøvikbanen vurderes. 
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3. MALSETTING OG FORUTSETNINGER 
3.1 MÅLSETTING 
Det skal vurderes: 
• hva slags trafikkonsept som bør velges for persontrafikk på Alnabanen 
• hvilket potensiale Alnabanen kan utgjøre i Oslos kollektivsystem 
• konvensjonelle tog og kombibaneløsninger 
• løsninger med etappevis utbygging 
• investeringer i infrastruktur utover rent vedlikehold 
Forstudien skal gi grunnlag for å foreta et strategisk valg om Alnabanens fremtidige funksjon, 
slik al det kan avgjøres om det skal igangsettes hovedplanarbeid på strekningen. Utredningen 
skal gi kJare premisser for infrastruktur og arealplanlegging i nedre de l av Groruddalen og 
0kemområdet. 
3.2 FORUTSETNINGER 
Følgende forutsetninger legges til grunn: 
• Sporets trase regler for nye og for eksisterende baner 
• Dimensjonerende hastighet 65 kmlh 
• Alnabanen integreres i fjemstyringssystemel 
• "Søndre tilsving" betinger egen tunnel fra nytt dobbeltspor Oslo· Ski til Bryn, 
"Bryndiagonalen" (Hauketo· Bryn) 
• An leggskostnader innenfor ± 30 % 
• T·baneringen bygges som planlagt 
• Trafikken beregnes for år 2010 
Dersom prosjektet medfører KU·plikt, vil KU bli gjennomført i forbindelse med en eventuell 
hovedplan . 
I og med at det ikke er aktuelt å vurdere alternative traseer for Alnabanen, vi l forstudien kunne 
gi tilstrekkelig avklaring av arealbehov i forbindelse med kommunedelplan for 0kemområdet. 
Strekningen Sinsen· Storo samt forbindelsen mot Hovedbanen og ny Alna holdeplass antas å 
kunne gis formell planavklaring ved regulering eller regu leringsendring i etterkant av eventue ll 
hovedplan . 
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4. DRIFTSMESSIGE FORHOLD FOR JERNBANEN 
4.1 BASISALTERNA TIVET 
l et basisalternati v (nul l-alternati v) forutsettes eksisterende Alnabane fortsatt å være en 
enkeltsporet godsbane mellom Alnabru skiftestasjon og Grefsen stasjon som hovedbane for 
godstrafikk på Bergensbanen. Togene følger Alnabanen ti l Grefsen og derfra via Roa -
Hønefoss til Bergen. Itillegg betjenes en del godskunder over Alnabanen, bla. Fundia som er 
en av NSB Gods' største kunder. 
Det vil ikke være mulig å kjøre persontog på Alnabanen på noen fornuftig måte i 
nu ll altemati vet fordi banen går in n på Alnabru skiftestasjon og ikke Hovedbanen. 
4.2 FORESLÅTT UTBYGGING A V BANESYSTEMET 
For å kunne gi et persontrafikkti lbud på Alnabanen, e ller integrere banen i et slikt tilbud. må det 
gjøres fys iske tiltak. Disse tiltakene må minst omfatte: 
• Opprusting for persontog 
• Tilkopling til Hovedbanen på Alna 
• Holdeplass på Økern med kryss ingsspor 
I tillegg kan det være aktuelt med: 
• "Søndre tilsvin g" fra godssporet fra Bryn til Alnabanen 
• Ny holdeplass på Alna sØr for E6 
• Kopling til T -baneringen eller sporvognsnettet 
• Opprusting av holdeplasser 
• Etablere nye holdeplasser 
• Utbygging ti l dobbeltspor 
Eksisterende og fo reslått utbygging av banesystemet i tilknytning ti l Alnabanen er vist på en 
prinsippskisse nedenfor. Nødvend ige overkjøringsspor fo r persontog er vist med rødt. 
Noen av til takene kan være i konflikt med godstrafikken. Dette kan gjelde sporkapasitet og 
utforming av plattformer . 
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Skissen ovenfor viser kun T -baneri ngen i tillegg til jernbanenettet, men ikke det øvrige T -
banenett el ler sporvognsnett. 
4.3 RULLENDE MATERIELL FOR PERSONTRAFIKK 
Bruk av kombibaner etter modell fra Karlsruhe i Osloområdet har vært diskutert en lid. 
Fordelene vil være bedre flatedekni ng i sentru ms nære områder og mu ligheten til å tilby mer 
fleksible ruteopplegg med flere direkte fo rbindelser i den sk innegående kollektivtrafi kken. 
Bruk av sporvogns- el ler T -banenetlet vi l også kunne av laste jernbanens Oslotunnel. 
Nåværende loka ltog BM 69 vil bli faset ut i løpet av noen år og bli erstattet med nytt materiell. 
Delle vi l bl i materi ell med samme gode akselerasjons! bremseegenskaper som dagens materiell. 
I første omgang må man likevel regne med at BM 69 vil bli brukt. 
Jernbanetrafikk med leubane kan i prinsi ppet kombineres enten med T -bane ell er trikk. Alle 
disse tre systemene opererer med samme sporvidde, men har fo rskjellig strømforsyning. Kravene 
til plauformhøyde. -lengde og avstand ti l spor er ulike. Dette er vist i tabeller nedenfor. 
Tabell -1. / .' Kjore.\',rom. 
Spenning ACIQC Kjørestrøm fra 
Jernbane 15 kV 16 213 Hz Kjøreledning 
T-bane 750 V Likestrøm Strømskin ne og/eller 
kjøreled ning 
Trikk 750 V Likestrøm Kjøreledning 
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Det finnes materiell på markedet som kombinerer de ulike systemene, men for Oslos del er det 
ikke foretatt noe valg om man vil innføre kombibane og heller ikke hvi lket system som skal 
velges. En tidligere forstudie (Oslo Sporveier. NSB og Jernbaneverket - 1997) anbefaler at 
jernbane kun bør bli kombinert med ett av de andre systemene 
Med hensyn til plattformer vil det også kreves en avkJaring. I fø lge tabell og figur nedenfor er 
det konflikt mellom plattformer for kombibane og minste tverrsnitt A-96. 
Tabell 4.2: Plattformer. 
LeDgde Høyde Avstaad til.por Merknad 
Lokaltog 250m 0,70 m 1,7 m 
T-bane 11 0m 1,05 m 1,67m Konflikt med A-96 (plattformhøyde) 
Trikk 70 m 0,28 m 1,37 m Konnikt med A-96 (avstand til spor) 
Det er uheldig at plattformer for kombibane e r i konflikt med minste tverrsnitt A-96, ikke minst 
på en bane som primært er for gods. I "sporets trase, regler for eksisterende baner" er det 
påpekt at med henblikk på fre'mføring av spesialtransporter bør det på alle stasjoner være minst 
en togvei - fortrinn svis hovedtogsporet - hvor det skraverte fe ilet i A-96 holdes frilt for 
konstruksjoner. Denne tog veien benevnes transportsporet. 
Selv om det ikke er den samme konflikten med plattformer for lokaltog, vil disse plattformene 
være en begrensning fo r muligheten til å fremføre last utenom profi let noe som ellers kan være 
et konkurransefortrinn fo r jernbanen. 
, 
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FIgur 4. M,nste tverrsnitt A-96, nederste del. 
Konflikten kan unngås ved at plattformhøyde 0,70 m velges for T -bane eller 0,28 m for trikk 
og at kombibanene utstyres med trinn som felles ut samtidig med at dørene åpnes . 
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Da eksisterende korridor langs Alnabanen er for smal til å anlegge flere plauformspor ved siden 
av hverandre, må plauformer med ul ik høyde for kombinert trafikk sann synl igvis legges etler 
hverandre. 
4.4 NYTI DRIFTSOPPLEGG/ RUTEMODELLER 
Det finnes sannsynligvis mange konsepter fo r persontrafikk på Alnabanen. I denne forstudien 
har vi valgt fø lgende alternative driftsopplegg for både tog og kombibaner, som re presenterer 
ulike alternati ver for å utnytte denne banestrekningen. 
I basisalternativet og alle Ulredningsalternativene inngår nytt dobbeltspor Oslo - Ski. Dette er 
tatt inn i det de nye tilbudene fra Sørkorridoren og over Alnabane n forutsetter nytt dobbeltspor. 
Følgende frekvenser (avganger pr. time i hver retning) er lagt inn fo r disse togene: 
AlL Rute Frekvens 
I. Tog Lillestrøm - Alnabanen - Kjelsås 30 min. 
2. Tog Sk i - Alnabanen - Kjelsås 30 min. 
Tog Ski - Bryn - LillestrømlEidsvoll 60 min. 
OS-busser forlenget t il Bryn 
Tog Ski - Sandvika i grunntilbud er tatt ut 
3. Kombibane Lillestrøm - Alnabanen - Majorstuen - Vestli 30 min. 
4. Kombibane Lillestrøm - Alnabanen - Majorstuen - Vestli 30 min . 
Kombibane Kolbotn - Alna - Kjelsås 15 min . 
Disse alternati vene krever ulike fysiske tiltak på Alnabanen for at persontogene i det hele tatt 
skal komme frem og banesystemet ha tilstrekke lig kapasitet. Dette er nærmere beskrevet i de 
etterfølgende kapitler, men vi vi l allerede her nevne hovedtrekkene. De ul ike alternativene 
krever følgende: 
Alt. I. Overkjøringsspor på Alnabru, fjernstyring, kryss ingsspor på Økern og tiltak mellom 
Grefsen og Kjelsås 
AIt.2. "Søndre tilsving" fra godssporet til Alnabanen i stedet for overkjøringsspor på Alnabru, 
ellers som ah. I. 
Alt.3. Overkjøringsspor mellom Alnabanen og T-baneringen i området Sinsen/Grefsen, ellers 
som alt. I. 
AltA. Dobbeltspor på Alnabanen i tillegg til de andre tiltakene 
4.5 KAPASITET 
4.5.1 ALNABANEN 
Alnabanen vi l primært være en godsbane hvor det eventuelt legges til rette for persontrafikk. 
Dette innebærer at godstrafikken har høyeste prioritet på denne banen. og at persontrafikken må 
ti lpasses dette. 
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T rafikkmengden og dermed amall tog vi l avgjø re om det er behov for enkelt- eller dobbeltspor 
på Alnabanen. Banen er ca. 4 km lang og med hastighet 50 kmlh vil kjøretiden være ca. 5 - 6 
minutter og med stopp underveis noe mer. Dersom man så bort fra skiftev irksomheten , ville det 
være mu lig a kjøre 6 - 7 tog i timen. Med 65 km/h sparer man ca. I minutt kjøretid. Stru kturen 
i godstrafi kken er imidlertid slik at kundene med egne sidespor på Alnabanen krever å få levert 
godsvognen om morgenen og at de blir hentet om kvelden. Denne skiftevirksomheten som 
belegger Alnabanen ca. en time morgen og kveld vi l være i konflikt med ønsket om mange 
persontog i rushtiden. Skiftingen blir dermed dimensjonerende. 
Uten kryssingsspor på Økern vil det være mu lig med maksimalt l - 2 persontog i timen i 
rushtiden i tillegg til skiftingen. Med kryss ingsspor på Økern vi l kapasiteten anslagsvis dobles 
og ti llate halvti mes frekvens for en rute eventuelt entimes frekvens for lo ruter. Behovet fo r en 
konkurransedyktig frekvens nødvendiggjør høy kryssingsskapasitet. 
Skissen nedenfor viser situasjonen med enkeltsporet Alnabane. Økern holdeplass er vist med 
kryssingsspor og to sideplattformer. Alternativt kunne det vært midtplauform. Når delte ikke er 
valgt, skyldes det at løsningen med midtplauform vil være mer area lkrevende. 
Økern --
Nye Alna 
Gjøvikbanen Gods~por Hovedbanen 
f/igllr 5. Alnaha"ell med enkel/spor. 
På skissen er det vist både eksisterende og nyl! Alna ho ldeplass samt "søndre tilsvi ng" og 
kobl ing ti l T -banerin gen sør for Sinsen T -banestasjon. En mulig førsteetappe for kombitrafikk 
mellom Hovedbanen og T -baneringen kan være en plattform mellom Alnabanen og T -
baneringen p5 Sinsen som vist på skissen. 
Avgrening fra Hovedbanen på Alna er planskilt. Det vil kunne væ re noe konflikt mellom 
persomog på Alnabanen og skifting som benytter vestre ultrekksspor i sørenden av Alnabru 
skifteslasjon. Avgreni ngen fra godssporet i "søndre ti lsving" er i plan på grunn av at trafikken 
her er mindre og at en planskih løsn ing vi l koste uforholdsmessig mye. 
Figuren viser nere mu ligheter samtidig, men det er ikke gitt at alt bør bygges. 
Dersom det skal kjøres fle re tog vil det være behov for å bygge dobbeltspor. Neste figu r viser 
situasjonen med dobbeltspor på Alnabanen . Løsningen ligner på den forrige i det det heller ikke 
her er regnet med planskilt avgrening fra godssporet i "sønd re !ils vi ng". På Grefsensiden er det 
enkeltspor inn på stasjonen av plasshensyn. Dette forventes ikke å gi vesentl ige 
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kapasitetsproblemer. På grunn av skiftingen må det regnes med neksibel bruk av dobbeltsporet. 




! Nye Alna T ·baneringcn 
Gjøvikbanen Hovedbanen 
Figur 6. Alnabanen med dohheft.~por. 
4.5.2 GJØVIKBANEN 
Mellom Grefsen og Kjelsås er det enkeltspor. Med nåvæ rende ruleordning vil del ikke være 
plass fo r mer enn I . 2 tog i ti llegg på denne strekningen uten at kapasiteten økes. De stedlige 
forhold gjør det kostban å bygge dobbeltspor mellom Grefsen og Kjelsås. Vi antar al 
kapasiteten kan forbedres noe ved å bygge et vendespor på Kjelsås, fo rlenge kryssi ngss poret og 
etablere en blokkpoSI på strekningen. 
I fo rbindelse med byggingen av Gardermobanen er kapasitelen på Gjøvikbanen noe redusert sør 
for Grefsen. En lota l kapasitetsstudie av "trianglet" Oslo S . Alna · Grefsen med innflytelse av 
all trafikk på tilgrensende baner ville gin et mer fu llstendig bi lde av situasjonen , men ligger 
utenfor ra mm en for den ne forstudien. 
4.6 FORHOLD FOR GODSTRAFIKKEN 
Forholdene for godstrafikken på Alnabanen er berørt i fl ere av de fo regående kapitler, men det 
kan være behov for en viss oppsummering. 
• Godstog på Alnabanen prioriteres høyt 
• Godstog på Alnabanen : 15·20 log pr. døgn, men mu lig å unngå ru shperiodene 
• Skifting på Alnabanen: ca. I time i hver av rushperiodene. Kapasiteten på banen økes med 
signal· og sikringsti ltak. kryssi ngsspor og ved at kipptog "låses H inn på sidespor slik at 
persontog kan passere. 
• Al nabru skiftestasjon: mulig konfl ikt mellom vestre uttrekksspor og Alnabanen. Fremtidig 
sentralisering av godsv irksom helen med mer skifting på Alnabru kan forsterke dette. 
• Godss poret Loenga· Alnabru: inntil 30 godstog pr. døgn på enkeltsporet strekning mellom 
Bryn og Alnabru. Mu li g konIlikt med persontog på strekningen 
• Da Alnabanen er viktig for gods, må innsk renkninger i minste tverrsnitt unngås 
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5. VURDERING AV TRAFIKKPOTENSIALE 
5.1 BAKGRUNN 
En utbygging av Alnabanen for persontransport faller godt inn i strategier og planer for 
jernbanens utvikling i årene som kommer. Utgangspunktet er en markedsstrategi med vekt på: 
• økt frekvens 
• bedre flatedekning 
• flere direkteforbindelser. 
Med dette ønsker man å oppnå økte markedsandeler i et voksende transportmarked . Man har 
en generell økonomisk vekst i Osloregionen, og reisevolumet øker sterkt. Mye av denne 
veksten tas i dag av bilene. og det forventes også en fortsatt sterk vekst i biltrafikken. Men 
vegnettet er en fl askehals. og lTafikkavviklingen i rushet er tildels meget dårlig. samtidig som 
den stadig voksende bi ltrafikken medfører betydelige miljøproblemer. Det er derfor et politi sk 
ønske om at mer av trafikken skal over på bane. 
Jernbanenettet bygges etter hvert ut med nye dobbeltspor i korridorene. Dette gir muligheter 
for høyere frekvenser og bedre trafikkavvikling. men man ønsker at deler av denne 
tilbudsøkningen skal være i form av nye forbindel ser. Det er også et poeng at Oslotunnelen 
etter hvert kan bli en flaskehals, selv om man i overskuelig fremtid regner med å ha tilstrekkelig 
kapasitet gjennom Oslo. 
Ved å trekke Alnabanen med i den infrastrukturen som lokaltrafikktilbudet er basert på, vi l man 
kunne utvide jernbanens tilbud både mht. flatedekning og direkteforbindelser, samt at man vil 
kunne øke frekvensen i korridorene uten å øke belastningen i OslOlunnelen. Samtidig kan det 
være aktuelt å utvikle nye typer tilbud gjennom kombibanekonseptet. Dette innebærer at man 
innfører nytt vognmateriell som kan utnytte både jernbanens spor og sporvognsneuetl T-
banenellel. På denne måten kan nye direkteforbindelser etableres, og nye områder trekkes inn i 
jernbanens nedslagsområde. Ved at T-baneringen nå er vedtatt utbygget vil man også få nye 
muligheter ti l å utnytte Alnabanen og gjennom dette skape nye og interessante fo rbindelser på 
banenettet i Oslo og omegnskommunene. 
Tiden er således moden for å utarbeide planer for en oppgradering av Alnabanen til 
persontrafikk. 
5.2 ALNABANENS MARKED 
Det området Alnabanen betjener, det lokale markedet, er i overveiende grad næringsområder. 
Dette området • som kalles Økernområdet - er et blandet industri· og kOnlorområde. 
Industri preget var mer markant tidligere. men den fo rtelling i området som har skjedd har mest 
vært kontorbygg. 0kemsenteret som ligger midt i området er et av Groruddalens større 
forretningssentra. 
Økemområdet ligger kommunikasjonsmessig relativt sentralt . tett ved E6 og Rv 4, og med Store 
Ringvei tvers gjennom området. T·banen (Grorudbanen) går også gjennom området, med 
stasjon på Økern. 
Økernområdet ligger relat ivt sentrah innen Oslo. og fra kommunens side ønsker man en enda 
sterkere fortetting innen dette området. I "Kommuneplan for Oslo· arealdelen 199 J" er 
området et av de utvalgte innsatsområder for konsentrert bymessig utbygging. Byrådet vedtok 
i 1997 at det skal utarbeides fors lag til en kommunedelplan for området. En av målseuingene 
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for dette arbeidet er at det skal legges til relte for gode kollekti vtrafikkløsninger, sli k at 
behovet fo r bilbruk reduseres. 
Også i forslag til "Kommunedelplan for indre Os lo" er Økernområdets ut vikl ingsmuligheter 
beskrevet. En stor del av utbyggingspotensialet finnes mellom Økern og Has le på aksen mot 
indre by, og man forutseuer en fo n.euing her. 













• Nye Alna 
Økern er den sentrale holdeplassen i området. Denne ligger kloss opptil T-banens stasjon. og 
Økern vil med dette bli et meget viktig kollektivknutepunkt. 
Holdeplassene Løren og Ulven er taU med for å gi god flatedekning in nen området. 
Trafikkanalysen vil avdekke om disse holdeplassene får et tilfredsstillende trafi kkgrunnl ag. 
Det vil bl i en avveining mellom flatedekning og kjøretid om man skal ve lge å etablere 
holdeplasser på di sse stedene. 
Nye Alna holdeplass etableres på den nye forbindelsen ("søndre ti lsv ing") som må bygges 
dersom trafikk fra Østfoldbanen skal inn på Alnabanen. Holdeplassen er foreslåu å ligge der 
denne forbindelsen krysser E6. Dagens Alna holdeplass beholdes. 
In' By har på oppdrag av Alna Næringsforening laget en undersøkel se over antall arbeidsplasser 
og bosatte innenfor I 000 m gangavstand fra Nye Alna holdeplass. Tallene inkluderer 
utbyggingsplaner som vil bli iverksatt innen 2 - 5 år. 






Alnabanen har som tidligere nevnt ikke bare betydning for det lokale markedet. Med 
Alnabanen vil man også kun ne etablere nye direkteforbindelser på tvers i regionen, som 
alternati ver til den sentrumsreUede trafikken. Alnabanen gir førs t og fremst en forbindelse 
mellom Hovedbanen og Oslo nord (Kjelsås), med muligheter ti l å kjøre videre ti l Nittedal. 
Alnabanen gir også muligheten fo r å knytte Østfoldbanen til Oslo nord og Gjøvikbanen, 
forutsatt at "søndre tilsving" bygges. 
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5.3 TRAFIKKBEREGNINGER 
Transportmodellen FREDRIK/EMMA er benyttet for å beregne trafikken på Alnabanen. Som 
basis for di sse trafikkberegningene er det lagt inn i modellen alternative driftsopp legg for både 
tog og kombibaner, som representerer ulike alternat iver for å utnytte denne banestreknin ge n til 
persontransport, jf kap. 4.4. 
5.4 TRAFIKKTALL FOR ALNABANEN 
5.4.1 INNLEDNING 
I delte avsnittet presenteres hovedresultatene fra trafikkberegningen, både i form av tall for 
trafikk over stasjoner/holdeplasser (av- og påst igninger) og tall for hvor mange trafikanter som 
befinner seg på toget (passasjerer etter stasjon). Alle tall presenteres som døgntrafikk, i et 
gjennomsniusdøgn (Å DT). 
De trafikktall som vises er trafikken i den ene retningen som er angitt i diagrammene. Dette 
er gjort ford i linjene i modellen er behandlet på denne måten. For li få det totale trafikk tall 
for stasjoner og strekninger på linjene må man derfor multiplisere med 2, i det døgntrafi kken 
vil være ganske lik i begge retninger. Det er bare mindre avv ik fra dette. 
Virkningen av eventue lle tiltak med blant annet stasjonsutvikling på Hovedbanen er ikke lagt 
in n i beregningene. 
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5.4.2 TOG: LILLESTRØM· KJ ELSÅS 
Dette er resuhatene for ahernaliv I, lokaltog mellom Lillestrøm og Kjels~s over Alnabanen. 
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Figur X. .\illlll pa.\·.w.~.lerer itoMer effer hver .~fo4()1I. 
Kommenfarer: 
Passasjeran tallet øker jevnt fra Lillestrøm og innover mOL byen. Toppen nås ved Ulven, og 
videre synker passasjertallet sterkt opp mot Kjelsås. Etter Grefsen er passasjertallet relalivt lavt. 
Av stasjonene på Alnabanen har Økern og Løren høyest passasjenall , i det omkring 1.000 g~r p~ 
og av på hver av di sse stasjonene (totalt ca. 2.000 pr. stasjon). Ulven har langt lavere trafikk. 
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S.4.3 TOG: SKJ - KJELSÅS 
Dette er resultatene for alternativ 2, lokaltog Ski · Kjelsås via Bryn og Alnabanen . 
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Figur 9. Slim al'· og po.~lIge"de pa.l"Sa.~Jerer. 
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Passasjerantallet øker jevnt fra Ski og innover mot byen. når maksimum ved Bryn stasjon, og 
avtar sterkt dereuer. Bryn er den stasjonen som har absolutt fl est pfi· og avstigninger. Av 
stasjonene på Alnabanen har Alna øst noe større trafikk en n både Økern og Løren . Ulven har 
relativt liten trafikk . 
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5.4.4 KOMBIBANE: LILLESTRØM - A LNA - M AJORST UEN - VESTLI 
Kombiba ne Lillestrøm - Al na - Majorstuen - Vestl i er med både i alternativ ~ og 4. 
Beregnings resuhatene viser Iiu forskje ll mellom de to og er derfor vist med to sett stolper i 
diagrammene. 
Dogn LINulJa .... v..slll Sum,1Y/p,i -- ", " . 




. ~ m ,. ~ - ~ ~ 
• l' II hil Il • 
Jilli f~JIJ l ! ! l j ! 
FIglIr Il . Slim 011- og pO.wigende passaSjerer . 
_ Alternativ 3 
_ Alternati v 4 
Døo;in LMIUUa .... Yeslll PnwSjerer elIlIr Slin.jan 
~, - . " - n. M' "., 
tlI1 --... -- , 
• 
JllliflJli l ! ! l j ! l 
. 
I'igur 11. Sum pa.f.\'a.'ijercr i fOgef efter hver .Wo.yon. 
- Alternativ 3 - Alternati v 4 
Kommentarer: 
Trafikken øker jevnt fra Lillestrø m og innover. og når maksimum i 0kernområdel. EUer Løren 
avtar trafikken noe etter hvert som man nænner seg Majorstuen. men det høye passasjertallet 
holder seg. Denne kombibanen har et langt høyere passasjertall en n toget, selv om frekvensen 
er den sam me. An tallet passasjerer er omtrent det dobbelte. Dette har troli g sammen heng med 
at kombibanen dekker e l stort marked langs Ringve ien og bort til Blindern og Majorstu en. 
Som del fremgår av stasjonstallene er det et stort an ta ll som b~de g~r p~ og av kombibanen p~ 
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denne strekningen mellom Økern og Majorstuen. Passasjergrunnlaget pa denne forbinde lsen er 
nær det dobbelte av hva den er når toget kjører Lillestrøm - Kjelsås. Alternati v l med tog er 
mi ndre auraktivt på gru nn av overgang på Grefsen. Forbindelsen via Oslo S vil da væ re vel så 
hu rtig og fremfor ah ha høyere frekvens. 
5.4.5 KOMBIBANE: KOLBOTN - KJELSÅS 
Denne linjen inngår i alternativ 4. 






















Døgn KoIbotn,KJels"", PnsuJerer "ne, s taSjon 
































~, " 'i 
,~ ~, 





Passasjertallet øker sterkt til en topp ved Hauketo. og avtar deretter inn til Bryn og Økern. Etter 
Økern synker passasjerta llet sterkt. Også her dominerer Bryn stasjon. mens Økern, Alna øst og 
Løren stasjon har ganske li ke tmfikktall. Denne linjen har 4 avganger i timen mot 2 avganger 
for de øv rige, 
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Oppsummerin g 
Følgende hovedkonklusjoner kan trekkes ut av diagrammene: 
• Ulven stasjon har absolutt minst trafikk . De øvrige stasjoner på Alnabanen - Økern , LØren 
og Alna øst (Nye Alna)- kommer ganske likt ut. Ut fra trafikkgrunnlaget synes det ikke å 
være grunnlag for å prioritere noen av disse fremfor de andre. 
• Fra Li llestrøm blir trafikkgrun nlaget absolutt høyest fo r kombibanealternalivet. 
Strekningsbelastningen gjennom 0kernområdet er omtrent dobbelt så høy som for 
Iogalternati vet. Mens trafikken for togalternati vet synker sterkt etter 0kernlLøren, vil man 
med å fortsette i T-baneringens trase til Majorstuen/sentrum opprettholde et høyt antall 
passasjerer i vognene. 
• Det er kun kombibanealternativet Lillestrøm - Vestli som gi r en forholdsvis jevn 
trafikkbelastning. De tre øvrige linjer har en typisk spiss linjeprofil. som indikerer at 
antallet reiser mellom korridorene er relativt lavt. De aller fleste går av eller på ved de indre 
stasjonene. Nytten av å knytte sammen to korridorer med direkte fo rbi ndel se vil derfor ikke 
være særlig stor. 
5.5 OVERFØRING A V TRAFIKK 
Endringer i ko llektivsystemet vil skape endringer i trafi kkstrømmene, enten ved at de rei sende 
velger å bruke et an net kollektivtransportmiddel, eller det kan bli endringer i fordeli ngen bil -
kollektivt. l det følgende har vi sett på hvilke end ringer de nye alternativene har fo r lokaltoget 
Li llestrøm - Asker, og for samlet trafikk over Hovedbanen i Groruddalen. Etter at 
Romeriksporten er åpnet i 1998 vil det kun være lokaltoget Li llestrøm - Asker som betjener 
Hovedbanens strekning gjennom Groruddalen. Når det på samme spor kommer en ny li nje, vi l 
denne ta noe trafikk fra Lillestrøm - Askerforbindelsen. Dette fremgår av tabellen nedenfor, 
hvor referansealternativet viser trafikkfordelingen uten perSOnIrafikk på Alnabanen. 
Tabel/5./: An/all passasjerer (ADT) over et snilt ved Aina stasjon 20/0. 
Driftslut Ref.alt. Alt l Alt 3 
Tog Li llestrøm - Asker 25.300 23.600 20.600 
Tog Lillestrøm - Alna - Kjelsås 7.200 
Kombibane Lillestrøm - Alna - Vestli 10.000 
Sum 25.300 30.800 30.600 
Toget Li llestrøm - Kjelsås tar 1.700 passasjerer fra Li lleslrøm - Askertoget, men trafikken på 
Hovedbanens spor over dette snittet øker med vel 5.000 passasjerer. Kombibanen som går om 
T-baneringen og Majorstuen, tar mer fra lokaltoget, men har samt idig et større belegg. 
Resultalene viser således at kombibanens ti lbud er attraktivt for mange rei sende som ellers ville 
valgt lokaltoget om Oslo sentrum, jf. kommentar om markedsdekning langs Ringveien mellom 
Grefsen og Bl indern . kap. 5.4.4. 
Tabell 5.2 viser en ill ustrasjon på konkurranseflatene bil - kollektiv og kollektiv - kollektiv . 
Tabell 5.2: Endring i antall reiser. 
Alt. 3 
Nyskapt kollekti vtrafikk 5 500 
Overført fra bi l l 900 
Fra andre kollektivmid ler 32000 
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6. TILTAK pA BANEN 
6. 1 GENERELT 
En rekke ti ltak vil væ re aktuelle for a kunne kjøre persontog pIl. Alnabanen. Hvilke ti ltak 
avhenger av hvilket ruteopp legg og driftsmø nster det er trafikkgrunnlag fo r a velge. Del vil 
sannsynli gv is være aktu elt med en form for etappevis utbygging i takt med trafikkøkning og 
fOrbedring av rutetilbud. Vi har seH nærmere pa følgende: 
• Opprusting for persontog 
• Overkjøringsspor fra Hovedbanen lil Al nabanen ved Alna 
• "Søndre tilsv ing" fra godssporet Loenga· Alnabru ti l Alnabanen 
• Kryss ingsspor pa Økern 
• Dobbeltspor pa Alnabanen 
• Heving av banen som følge av veiutbygging i Økemområdel 
• Kopling til T -baneringen 
• Kopling ti l sporvogns nettet 
• Sporplan Grefsen stasjon 
• Grefsen - Kje lsås 
• Signa l· og sikringsan legg 
• Støy og vibrasjoner 
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• Nye Alna 
• Ulven 
Vurderingene av de forskjellige enkelniltakene er beskrevet kort i det etterfølgende. 
6.2 OPPRUSTING FOR PERSONTOG 
Alnabanen har lasket spor med til dels nedkjørte skjøter. Strekni ngen har ikke sikringsanlegg 
og signalanlegget begrenser seg ti l innkjørssignaler til Grefsen og Alnabru stasjoner. Banen har 
flere sidespor som betjener ulike industriaktiviteter på naboe iendommene, og de fleste 
sporvekslene er i dårl ig stand. Kontaktledningsan legget er gammel! og det er behov for 
fornyelse. Ski ltet hastighet er i dag 50 km/h på mesteparten av strekningen, mens en strekning 
på ca. 500 m for tiden er under opprusti ng og fore løpig hastighet 20 km/ho Alnabanen ligger i 
et område med dårlige grunnforhold, og det gjenstår å løse en del dreneringsproblemer. 
Vi anslår behovet for opprust ing av spor, kontaktledning og drenering fo r å ti lfredsstille 
kravene til persontrafikk (bla. 65 km/h) å være ca. 43 mill. kr. 
6.3 OVERKJØRINGSSPOR VED ALNA 
Overkjøri ngsspor ved Alna er nødvend ig for å kunne kjøre persontog fra Lillestrøm over på 
Alnabanen slik som forutsatt i alternativ 1. 3 og 4. Her fores lås å benytte eksisterende spor i 
størst mulig utstrekning for å kunne utnytte den eks isterende planskilte løsn ingen mellom 
Alnabanen og Hovedbanen. Det må legges vekt på å mi nimere konOikten mellom persontogene 
og virksomheten på Alnabru skiftestasjon. Østgående tog fra Alnabanen til Hovedbanen kan 
komme i konflikt med skifting på vestre butlspor (unrekk) sØr for skiftestasjonen . Etter vår 
vurdering vil det være både kostbart og kompl isert å bygge nytt spor over Hovedbanen for 
unngå dette. 
.. 
Figur /6. Overkjøringsspor ved Alna. 
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Det legges opp tiloverkjøringsspor fra Hovedbanen til eksisterende skiftespor/industrispor like 
sør for eksisterende Alna holdeplass, jf skissen. Tiltak på signal - og sikringsanlegget behandles 
i et eget kapittel. 
6.4 "SØNDRE TILSVING" 
Alternati v 2 og 4 med tog fra Østfoldbanen til Alnabanen forutsetter at det etableres en ny 
forbinde lse fra godssporet til Alnabanen . Avgreningen fra godssporet til Alnabanen sees i 
sammenheng med og tar hensyn til en eventuell etablering av nye Alna holdeplass. 
Godssporet må fl yttes Iiu mot vest for å gi plass til en mellomplattform mellom sørgående spor 
på Hovedbanen og godssporet. Eksisterende gangbro nord for jernbanebro over E6 må ri ves og 
erstattes med en ny. Sporet grener av fra godssporet og føres på bro over Breivoll veien. E6. 
Strømsveien og Brobekkveien i en kurve med radius 200 m uten overhøyde til Alnabanen. Det 
bygges nye broer for godssporet, forbindelsessporet til Alnabanen og for gangtrafikken. 
Geometrien tillater maksimalt 40 kmfh . Dette avviker fra forutsetningene, men sporet legges 
slik for å minimalisere konfliktene med berølte interesser. 
Traseen berører et tilfluktsrom ved krysset Strømsveien! Brobekkveien. Holdeplassene er 
beskrevet under et eget avsnitt . 
6.5 KRYSSINGSSPOR 
Kryssingsspor etableres omtrent midt på strekningen i forbindelse med holdeplass ved Økern . 
Normalkrav til et nytt kryss ingsspor vil være 900 m effektiv lengde og mulighet for samtidi g 
innkjøring. Kryssingsspor med mulighet for samtidig innkjør betinger ny bro over Store 
Ringvei . Ut fra kapasitetsbehovet de nærmeste årene antas det at kostnadene ved en slik bro 
ikke vi l stå i forhold ti l nytten. Inntil videre forutsettes det derfor at kryssingssporet ikke gis 
samtidig innkjør og at det uansett vil være aktuelt å vurdere dobbeltspor hvis kapasiteten på 
banen må økes. 
Da trafikken på Alnabanen i rushperiodene vil være nokså spesie ll med i hovedsak kon e 
persontog og skiftelok med vogner, synes det urimelig å dimensjone re for lange godstog i dette 
tilfellet. De lange godstogene må forutsettes å gå utenom rushperiodene. 
De aktuelle kryssingene på Økern vil være: 
• Lokaltog - lokaltog (evt. kombi) 
• Lokaltog - skiftelok med vogner 
Det bør også vurderes om ikke skifte lok og vogner kan sikres inne på et av de lange sidesporene 
mens lokaltog passerer. Kryssing av lange godstog forutsettes på Grefsen . Det vi l imidlenid 
være mulig å krysse el godstog og et lokaltog også på Økern kryssingsspor. 
For å kunne krysse to lokallog bør det være to plauformer på Økern . 
Det foreslås at kryssingssporet på Økern gis en effekti v lengde på ca. 300 m (+ 70 m) tilpasset 
to sideplauformer på 250 m (+ 70 ml. Videre fores lås sporveksler 1:9 R300 som tillater 50 
kmlh i avviksspor. Dette anses tilstrekkelig siden alle persontog skal stoppe på Økern. 
Eksisterende bro over Store Ringvei har fastspor, ikke gjennomgående ballast. For å unngå 
komplikasjoner fores lås stokkskinneskjøten for vestre sporveksel i kryssingssporet lagt like øst 
for broen over Store Ringvei. 
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6.6 DOBBELTSPOR 
Dersom banen skal trafikkeres av mer enn 4 tog i timen i tillegg til skiftingen, må det bygges 
dobbeltspor. Nytt spor legges på sørsiden av eksisterende Alnabane. Vi antar at eksisterende 
stålbroer kan beholdes og at det bygges nye broer fo r nytt spor ved siden av de eksisterende. 
Det vil ikke være behov for store fyllinger og skjæringer. 
Eksisterende sidespor tilpasses dobbeltsporet og det bygges to overkjøringssporlsløyfer for 
skiftetrafikk i tillegg til "kryssingssporet" på Økern. 
Som nevnt under kapitlet om kapasitet, vil korte strekninger inn mot Grefsen stasjon og 
Alnabru skiftestasjon fortsatt være enkeltsporet. 
6.7 HEVING AV BANEN SOM FØLGE A V VEIUTBYGGING 
Det foreligger planer fra Statens vegvesen Oslo om nytt 0kernkryss og omlegging av 
lokalveisystemet i Økernområdet. Vi er kjent med tre alternative løsninger: 
A. Tilpassing til eksisterende system, dette berører ikke jern,banen i særlig grad 
B. Mellomalternativ, hvor jernbanen heves nesten 8 m og legges i 20 0/00 stigning 
C. Maksimalalternati v, hvor jernbanen heves ca. 4 m og legges i 12,50100 sti gning 
På fri strekning er kravet til nye baner at maksimal stigning beregnet over I km begrenses til 
12,5 0/00, men 150/00 kan aksepteres . På Økern er det imidlertid regnet med en holdeplass, og 
i følge sporets trase er kravene til maksimal stigning 5 0/00 for plattformspor. 
Alnabanen kunne eventuelt heves over større lengde for å slake ut stigningen, men dette 
kommer lett i konflikt med sidesporene. Det er også lite ønskelig å heve ni vået for 
holdeplassen da denne i utgangspunktet ligger gunstig i forhold til Økernsenteret og 
gangveisystemet . Vegvesenets mellom- og maksimumsalternati v slik de foreligger, er ikke 
akseptable for jernbanen. 
Det bør imidlertid være mulig å komme frem til en løsning for Økern som er akseptabe l for 
vegvesenet, byplanmyndighetene og jernbanen, slik at Økern fremstår som et utviklingsområde 
med et godt kollekti vknutepunkt. 
6.8 KOPLING TIL T -BANERINGEN 
Det er flere måter å etablere kopling mellom Alnabanen og T -baneringen, jf. rapport (ref l ). 
Som en førsteetappe kan det bygges plattform mellom eksisterende Alnabane og T -baneringen 
ved Sinsen T -banestasjon som vist på skissen nedenfor. Overgang mellom lokaltog og T -bane 
kan skje her. Eventuell overkjøring fra Alnabanen til T -baneringen kan skje på Grefsen 
stasjon. 
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Gløvikbanen Grefsen Sl \ , 
~ 
~ -'" ----~ ! Sinsen St. ! JIo,Il\8banen T-baneringen 
Hans Nielsen Hauges gl. Trondheimsveien 
Figur 17. Etappeløsning, enkel kopling. 
Alternativt kan plaufonnen legges på østsiden av Trondheimsveien for å få bedre tilknytting ti l 
Sinsen - Lørenområdet. 
En løsning med høyere standard for koplingen mellom Lillestrøm og Majorstuen er vist på 
neste skisse. Her er det planskilt kopling mellom Alnabanen og T -baneringen like sØr for 




Figur /8, Planskilt kopling mellom Alnabanen og T -baneringen. 
Sporveien har gitt signaler om at det legges til rette for denne løsningen under prosjekteringen 
av T -baneringen. men det kan nevnes at det finnes andre og rimel igere lØsni nger selv om vi 
ikke går inn på dem her, jf. ref ( t ), 
6.9 KOPLING TIL SPORVOGNSNETTET 
I trafikkberegningene er det forutsatt at kombitrafikk med sporvogn skjer mellom Kolbotn! 
Hauketo via Bryn og Alnabanen! Gjøvikbanen til Kjelsås . 
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Det vil imidlertid være teknisk mulig å kople Alnabanen til sporvognsnettet med en 
enkeltsporet forbindelse sør for S insenkrysset. Dette sporel vil da krysse Trondhe imsveien i 
plan og kople seg til sporvognslraseen mOI Sloro evt. mot sentrum. Kryssingen av 
Trondheimsve ien må signal reguleres. En skisse av sporene er visl nedenfor. 
Alnabanen 
Trondheimsveien 
Figur /9. Kopling mellom Alnabanen og sporvognsneuet m:e sor for Sinsenkrysset. 
Dette er å betrakte som en mulighet som fore løpig ikke er ført videre. 
6.10 SPORPLAN GREFSEN STASJON 
Sporplanen på Grefsen må bygges om. I sØr vil det være behov for å bygge overkjøringsspor 
fra Alnabanen lil spor I og 2 nord for Hans Nilsen Hauges gate slik at persontogene fra 
Alnabanen t il Gjøvikbanen kan stoppe ved eventuell ny plattform vest for Trondheimsveien . 
Spor l forlenges ca . 200 m nordover. Sporvekselgruppen like nord fo r velferdshusel fjernes og 
erslattes med sporveksler nænnere Storo fo r å ivareta avgreni ngen i nord fra den enke ltsporede 
Gjøvikbanen (spor 2) ti l spor l og 3. Spor 3 ivaretar den viktige forbindelsen ti l Fundia. 
6.11 GREFSEN - KJELSÅS 
Mellom Grefsen og Kjelsås er Gjøvikbanen enkeltsporet. Kapasiteten er pr. i dag på det 
nærmeste oppbrukt, men et par log lar seg nok likevel innpasse i eksisterende ruteplan. 
Sledlige forhold , bl a. bro over Store Ringvei og banens beliggenhet mellom Akerselva og 
høytlbrau terreng vil gjøre det forholdsvis kostbart å bygge dobbeltspor. 
Forlengelse av kryssingsspor på elle r eventuelt nord for Kje lsås. etableri ng av vendespor for 
persontog samt etablering aven blokkpost på strekningen vil sannsynli gvis gi tilstrekkelig 
kapasitet. 
6.12 SIGNAL- OG SIKRINGSANLEGG 
Etablering av persontrafikk på Alnabanen vil kreve ombygging av eksislerende signal- og 
sikringsanlegg. Omfanget vil være avhengig av hvi lke utbyggingsetapper det dre ier seg om. I 
alle fa ll må banen integreres i fje rnstyringsanlegget. Kopling ved Alna og "søndre tilsving" 
krever endring i anlegget på Alnabru. Kryssingsspor på Økern krever nytt an legg og det samme 
gjør nytt dobbeltspor. Skiftelok og vogner forutsettes sikret med S- Iås på de lengste 
sidesporene. 
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Mellom Grefsen og Kjelsås fores lås opprettet en blokkpost for å øke kapasiteten . 
6.13 STØY OG VIBRASJONER 
Langs Alnabanen er det i stor grad lokal isert industri, unntatl i Sinsenområdet hvor det er 
boliger. l dette området har det vært noen klager på støy og vibrasjoner fra godstogene. Da 
godstogene antas å være hovedki lde til maksimalstøy og vibrasjoner se lv med persontog på 
banen, vil ikke fo rholdene forverres ved at persontog trafikkerer banen. Vi vil også anføre at 
eks isterende Alnabane ikke er helsveist, og at helsveising som forutsatt i forbindelse med 
opprustingen, vi l kunne gi betydelig forbedring for naboene. 
l forbindelse med teknisk/økonomisk utredning av jernbanetunnel under Gamlebyen ref. (3) ble 
del utredet alternati ver hvor trafikken på Gjøvikbanen ble ledet over på Alnabanen. Det ble da 
beregnet antall boliger som ville bli berørt av støy! vibrasjoner og behovet for skjermingstiltak 
ble anslått. Dimensjonerende hastighet den gangen var imidlertid 80 kmlh og ikke 65 kmlh som 
for dette prosjektet. Støynivåene ved 65 kmlh er ca. 2 dB lavere for ekvivalent støynivå og ca. 
3 dB for maksimalnivå. Behovet for skjermingstiltak vil derfor være noe lavere nå, men vi 
antar likevel at det bør skjermes ved Sinsen. 
6.14 UTBYGGlNG ELLER FORBEDRlNG AV HOLDEPLASSER 
6.14.1 KRAV TlL STANDARD P Å HOLDEPLASSER 
Det er i denne forstudien lagt vekt på å holde en meget nøktern standard fo r prosjektet for å 
vurdere gjennomførbarhet og lønnsomhet. Dette avspei ler seg ikke minst for holdeplassenes 
de l. 
Videre vurderinger og avveininger kan imidlertid vise at standarden på enkelte steder bør 
heves. Dersom holdeplassområdet signaliserer for lavt ambisjonsnivå fo r den visuell standard 
og funksjonelle ti lrette legging for passasjerene, vil det kunne virke avvisende på potensielle 
brukere. 
Type holdeplass 
I dette prosjektet vil tre ulike nivåer fo r holdeplasser være aktuelle: 
• Grefsen stasjon; regiontog, lokaltog og evt. kombibane 
• Holdeplass for lokaltog og evt. kombibane 
• Holdeplass for kombibane 
Vi antar at trafikantene primært vil være gående e ller syklende in nenfor et innuensområde på 
ca . 0,8 • I km fra holdeplassen . Der det er mulig innenfor ri mel ighetens grenser, legges det til 
rette for et begrenset antall plasser for korttidsparkering samt holdeplass for I • 2 lokalbusser. 
Ingen av lokali seringsmulighetene ligger naturlig til for å etablere innfartsparkering i det de alle 
er innenfor bomringen. Det er etter vårt syn heller ikke naturlig å etablere bussterminaler i 
ti lknytning til de aktuelle holdeplassene. Med bussterminal menes i den ne sammen heng et 
større antall plattformer og oppstillingsplasser for busser. 
Forøvrig legges det til rette for omstigning til T -bane og sporvogn der dette er hensiktsmessig. 
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Utrustning p.A holdeplassen 
Det foreslås at holdeplassene utrustes slik : 
• Ramper til plattform 
• Lehus med benker 
• Planskih sporkryssing 
• Plattformlengde, · bredde og ·høyde for lokaltog og kombibane 
• Asfalterte plattformer og ramper 
• Belysning på plattformer og ramper 
Både plattformer og eventue ll kombibane utformes slik at konflikt med "Minste tverrsnitt A· 
96" unngås, jf. kap. 4.3. 
6.14.2 KJELSÅS 
Det bygges egen plattform for kombibane i alternati v 4. 
6.14.3 NYDALEN 
Oppgradering av plattfonner og gangveisystem iht. egen rapport ref. (2). 
6.14.4 GREFSEN 
Det er i eksiste rende situasjon lagt til rette for overgang til sporvogn og buss. Men det er 
kronglete atkomst og lang gangvei for overgang ti l T · bane. I forbindelse med planleggingen av 
T -baneringen ble det fastslått at det er flere muligheter til å bedre dette. Vi foreslår en enkel 
løsning hvor plattfo rmene på Grefsen kan trekkes lengre vestover og gis rampe opp på bro over 
Gjøvikbanen og T · baneringen ved Storo. På den måten vil overgang til T · banen bli bedre uten 
at det går på bekostning av de eksisterende overgangsmulighetene. 
6.14.5 LØREN 
Det foreslås plattform fo r kombibane med lokalisering enten øst eller vest for Trondheimsveien. 
Alternativ vest får best tilknytning til T · banen, mens alternati v øst ligger nærmest bebyggelsen 
i Sinsenl Lørenområdet. 
6.14.6 ØKERN 
Økern holdeplass vil være sentral i alle alternativene. Holdeplassen vil primært dekke 
nærområdet. men bør også utformes for best mul ig overgang til T -bane og buss. Eksiste rende 
spor ligger i gunstig høyde i fo rhold til Økernsenteret og nedgangen til T -baneplauformene og 
lar seg tilknytte eksisterende gangveisystem i området med ramper. 
Vi antar at det vil bli bygget kryssingsspor på Økern, kanskje også dobbeltspor. Derfor foreslår 
vi sideplattform også lil kryssingssporet, ellers vil dette bare være til nytte for godstog og ikke 
for persontogene som det også vil være behov for å krysse. Plattformene gis atkomst med 
gangvei eller ramper i tilknytning til veiene i begge ender. 
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Det opparbeides noen plasser for korttidsparkering samt holdeplass fo r lokalbuss på nordsiden 
av sporene . Andre utviklingsmuligheter er vist i egen rappon ref. (4). 
Våre tanker om utfonning av holdeplassen sammenfaller ikke med veiplanene i 0kemområdet, 
hvor Alnabanen er forutsatt hevet 4 - 8 m. Men dersom Alnabaneprosjektet videreføres, er det 
behov for å se prosjektene i sammenheng og optimalisere løsningene. 
6.14.7 ULVEN 
Beregnet trafikk på denne holdeplassen vi l være så beskjeden at holdeplassen ikke fo reslås 
opprettet. Men muligheten er tilstede dersom arealbruken i influensområdet endres. 
6.14.8 ALNA 
Eksisterende holdeplass vil betjene alternativ l og 3. Holdeplassen har midtplattfonn med 
planskilt atkomst, men ligger noe uheldig lokali sert med Alnabru skiftestasjon som barriere på 
den ene siden. Ny lig vedtatt regu leringsplan gir imidlertid mulighet for mange nye 
arbeidsplasser i influensområdet. 
6.14.9 NYE ALNA 
Nye Alna holdeplass vi l være sentral i alternativ 2 og 4. Det vil være nødvendig å utforme den 
både for lokaltog på Hovedbanen og evt. kombibane på godssporet fra Østfoldbanen. 
Holdeplassen vil primært dekke nærområdet, men bør også utformes for best mulig overgang til 
lokalbuss. 
Holdeplassen legges nært opp til Breivollveien og E6. Her ligger eksisterende spor i samme 
plan, mens ca. 900 m lenger sØr krysser godssporet planskilt under Hovedbanen. Del ligger 
ikke an til å endre sporgeometrien for Hovedbanen. På østsiden legges en sideplauform og 
mellom sørgående Hovedbanespor og godssporet legges en mellomplattform. 
MellomplBttformen gis en spesiell utforming på grunn av ni våforskje ll mellom sporene. På 
grunn av fu ll lengde på lokaltogene på Hovedbanen, men antatt kortere tog fra Østfoldbanen til 
Alnabanen gis plattformen 3 m bredde og 250 m lengde til Hovedbanen samt 3 m bredde og 70 
- I lO m lengde ti l godssporet/"søndre tilsving". 
Eksisterende fortau langs Breivollveien heves. og ramper føres opp ti l mellomplattfonn. 
Det opparbeides holdeplass for lokalbuss i Breivoll veien, og eventuelt noen plasser for 
korttidsparkering på østsiden av sporene . Opparbeidelse av bussterminal og innfartsparkering i 
tilknytning til E6 anser vi for å være helt urealistisk for denne holdeplassen. 
6.14.10 NVLAND 
Dersom eks isterende Alna holdeplass nedlegges e ller flyttes sør fo r E6, kan flytting av Nyland 
holdeplass ti l området ved Nedre Kalbakkvei være aktuelt. Dette er likevel ikke behandlet 
nærmere i dette prosjektet. 
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6.15 ETAPPEVIS UTBYGGING 
Tiltakene som omfatter fu ll utbygging av hvert alternativer vist i tabell 6.2 nedenfor. Dette er 
ti ltak som er nødvendige for kunne kjøre togene i de respektive alternalivene med forutsatt 
frekvens. 
Ut fra det som e r behandlet foran er det vanskelig å se for seg etappevis utbygging innenfor 
hvert alternati v, unntatt for alternativ I og 3 med entimes frekvens i stedet for halvtimes. 
Derimot vil alternativene i seg selv være en form for etapper, idet alternat iv I kan være en 
førsteetappe for både alternativ 2 og 3. Videre vi l de øvrige alternati vene være etapper for 
alternativ 4. 
Tabell 6. J: Oversikt over alternativer. 
Alternativ 
Alt. I Tog Lillestrøm Alnabanen - Kjelsås 
Alt. 2 Tog Ski - Alnabanen - Kjelsås 
A lt . 3 Kombibane Lillestrøm - Majorstuen - Vestli 
A lt . 4 Kombibane Li llestrøm - Majorstuen og 







Nummereringen i tabell 6.2 sier ingen ting om rekkefølgen i tid for etappene: 
Tabell 6.2; Oversikt over nodvendiE,efysiske tiltak tor hvert alternativ. 
Tiltak Alt l Alt. 2 
I.l Opprusting av eksisterende AJnabane fo r persontog v v 
1.2 Overkjøringsspor på Alna og samt fjern styring v (v) 
1.3 Holdeplass på Økern v v 
1.4 Skjenningsl ihak Sinsen v v 
1.5 Kryssingsspor på Økern v v 
1.6 Nye Alna holdeplass v 
1.7 "Søndre ti lsving" fra godssporet til Alnabanen v 
1.8 Opprusting av Nydalen holdeplass v v 
1.9 Grefsen - Kjelsås, vendespor og blokkpost v v 
2. 1 Plattform for kombibane på Kjelsås, Nydalen, Grefsen. 
Økern og Nye Alna 
2.2 Enkelt overkjøringsspor på Grefsen 
2.3 Etablere ho ldeplass for kombibane på Sinsen 
2.4 Full kopling ti l T -baneringen sØr for Sinsen 
3.1 Dobbeltspor på Alnabanen 















Det fi nnes rikti gnok kombimateriell på markedet. men etableri ng av persontrafikk på 
Alnabanen vi l sannsynligvis starte med lokaltog, altså alternati v I e ller 2. Som førsteetappe 
kan en enklere variant av alternativ l med lokaltog Lillestrøm - Kjelsås og entimes frekvens 
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etableres med relativt enkle grep. dvs. pkt 1.1 • t .4 i tabell 6.2. Dersom frekvensen økes til 
halvtimes, må imidlertid kryssingsspor pkt. 1.5 bygges. 
Alternati v 2 sørfra krever tiltak pkt. 1.7 selv i enkleste versjon. 
Som førsteetappe for etablering av enkleste alternativ for kombibane (alt.3 med entimes 
frekvens) kreves pkt. 2. 1 og 2.2. Da forutsettes pkt. 1.1 - 1.4 allerede bygget. 
6.16 DRIFTSFORHOLD I ANLEGGSPERIODEN 
Da del i starten kun er godstrafikk. vil første etappe av arbeidene, det vil si opprusting, 
overkjøringsspor. holdeplass på Økern osv. kunne gjennomføres som for baner med lett til 
middels trafikkbelastning. Etterhvert som det settes personlrafikk på banen, vi l situasjonen bli 
mer krevende. Det antas likevel at det vil være mulig å oppnå tilstrekkelige tidsluker både på 
dagtid og ellers slik at anlegget kan gjennomføres uten SlOre ulemper og ekstrakostnader. 
Anleggsperioden vil neppe innvirke svært forskjellig på togdriften i de ulike a lternativene. Det 
vil være ulemper for togtrafikken knyttet til den trange korridoren Alnabanen ligger i. 
Gravearbeider, fornyel se av spor og kontaktledning, bygging av fjernstyringsanlegg, bygging av 
nye broer, oppsetting av støyskjenner osv. vil foregå på eller nært eksisterende spor med de 
ulemper det har. 
Spesielle forhold for de ulike alternativene: 
AIt.I . Ingen spesielle forhold for dette alternativet, tiltakene er felles for flere alternativer. 
Alt.2. "Søndre tilsving" og Nye Alna holdeplass innebærer arbeid nært godssporet og 
Hovedbanen. 
AIt.3. Koplingen til T -baneringen antas ikke å medføre store ulemper for jernbanen. 
AltA. De første tiltakene i dette alternativet er felles for de andre alternativene, men bygging 
av dobbeltspor med mange persontog i tillegg til godstogene vi l bl i krevende. 
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7. ANLEGGSKOSTNADER 
Nedenstående estimat for anleggskostnadene er kalkulert med bakgrunn i kjente enhetspri ser 




1.1 Opprusting Alnabanen for persontog 
1.2 Overkjøringsspor på Alna samt fjernstyring 
1.3 Holdeplass på Økern 
1.4 Skjermingstiltak Sinsen 
1.5 Kryssingsspor på Økern 
1.6 Nye Alna holdeplass 
1.7 HSøndre lilsvingR fra godssporet til Alnabanen 
1.8 Opprusting av Nydalen holdeplass 
















2.2 Enkelt overkjøringsspor på Grefsen 
2.3 Etablere holdeplass for kombibane på Sinsen 
2.4 Full kopling til T -baneringen sør for Sinsen 
~ 
3. 1 Dobbeltspor på Alnabanen 
Kostnad pr. allernativ 
Altemadv Tiltak 
1.1. 1.2, 1.3. 1.4, 1.5, 1.8, 1.9 
1.1, ( 1.2), 1.3, 1.4, 1.5, 1.6, 1.7, 1.8, 1.9 











Påslag som er inkludert i postene ovenfor. 
Rigg og drift 
Diverse og uforutsett 
Generelle kostnader 
Merverdiavgift 







Følgeade er ~ medregaet I estimatet: 
• grunnerverv og erstatninger 
• omlegging av annen infrastruktur 
• ekstra driftskostnader i an leggsperioden 
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8. NYTTE-KOSTNADSANALYSE 
8.1 INNLEDNING 
Det er gjon en grov nyue-kostnadsvurdering av tiltaket. Beregningene av nytten av tiltaket er 
basert på data om trafikkmengder, trafikantenes reisetider i systemet, og produksjonstall fo r de 
enkel te kollekti vlinjer, ah hentet fra transponmodellen. 
l denne nytte-kostnadsvurderingen inngår kun verdsatte konsekvenser. Del er ikke tat! med 
noen drøfting av fo rhold som ikke inngår i de komponenter som er verdsatt, slik at nytte-
kostnadsvurderingen av denne grunn ikke er fullstendig. På den annen side mener vi at alle de 
viktigste komponentene er med , slik at beregn ingene gir et riktig bilde av både nivå og 
forskje ller mel lom alternativene. 
Et vesentlig poeng i denne saken er at det ikke bare er de fysiske tiltakene på Alnabanen som 
skal vurderes. Selve prosjektet er som tidl igere beskrevet et kn ippe tiltak som skal gjøre det 
mulig å kjøre persontrafikk over Alnabanen . I analysen inngår også de togtilbud man velger å 
sette inn på Alnabanen, og nytte- og kostnadsfaktorer knyttet til disse togtilbudene. Dette betyr 
at nytte-kosmadsforholdet også vil avhenge av de driftsalternati ver som er lagt inn i modell en. 
Nytteberegningene for hven enke lt alternativ sammenlignes med et såkalt referanse- eller 
sammenli gningsalternati v, dvs. en driftssituasjon uten persontrafikk på Alnabanen. Felles for 
dette referansealternati vet og de alternati ver vi vurderer er at et fremtidsscenarium er lagt til 
grunn , hvor arealutnyttelse, vegsystem, kollektivsystem, mv. representerer en 
fremtidssituasjon. Prognosene i transportmodellen bygger på et 20 1O-scenarium. 
8.2 NYTTEN 
Alternativenes nytte første år etter utbygging er beregnet. I dette inngår nytten i vegsystemet, 
og i kollekti vsystemet. Nettonytten i vegsystemet er re lativ lav og avv iker lite mellom 
altern ati vene. Det er ikke forutsatt endringer i vegsystemet. 
Følgende faktorer inngår i vegsystemets nytte: 
• General isert kostnadsbesparelse nye og gamle bilister 
• Endring i avgiftsin ntekter 
• Endring i miljønytte 
• Merinntekter i bomringen. 
De store utslagene finner vi i nytten i kollektivsystemel. Figuren nedenfor viser nyttefaktorene 
for kollekti vsystemet. Beregningsresultatene fra transportmodell en og enhetsta ll for 
driftskostnader og bi llettinntekter ligger til grunn for disse tallene. 
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Figur 20. Ny" efalClorene i !colfelclivsy.flemel. 
r tabeI18.! er nytten i både veg- og kollektivsystemet sti lt sammen. 
Tabell 8.1: Alternativenes nylfe I forhold til referanseaLternafivet. Mill. kr pr. år 
Nytte-kostnad for vegsystemet 
Tidskostnader kollektivtrafikanter 
Merinntekter i kol lekti vsystemet 
Driftskostnader i kollekti vsystemet 
Samlet nytte 
Alternativ l Alternativ 2 Alternat iv 3 Alternativ 4 
Tog Tog Kombibane Korqbibane 
UllestrØm Slå - LillestrØm - LiU.- Vestli 
Kjelsås Kjelsås Vestli Kolbotn 
- 3,7 3,7 
17,1 - 3,3 
24,3 18,3 













Alternativene I og 3 omfatter nye driftstilbud mellom Lillestrøm og Oslo, over Hovedbanen og 
Alnabanen. Beregningene viser at kombibanealtemativet om T-baneringen kommer bedre ut 
enn tog til Kjelsås. Kombibanen kommer ut med en stor økning i driftskostnadene, men gir 
samtidig stor trafikantnytte. 
For trafikkgrunnlag og nytte betyr det ikke noe at alternativ I er utvidelse av togtilbudet. mens 
alternativ 3 cr et kombibanet ilbud. Hovedforskjellen er at alternativ 3 også betjener det 
markedsmessig viktige området langs T-baneringen, fra Nydalen til Blindern og Majorstuen. 
Dette er et interessant alternativ til togt ilbudet mell om Lillestrøm og sentrum. I alternativet er 
denne linjen videreført til Vestli , da dette er det alternati vet Oslo Sporveier ønsket å leste. 
Alternativene 2 og 4 er vanskeligere å tolke. I alternativ 2 inngår i ti llegg også forbinde lsen Ski 
- Eidsvoll , over en fremt idig "Bryndiagonal". samtidig som toget Ski - Sandvika er taU bon . 
Samlet nytte av di sse endringene j togti lbudet er 55 mill. kr. For trafikanlene er dette totalt sett 
ingen god løsning. Nytten av de nye tilbudene over Bryn er mindre enn ulempene ved ~ 
redusere j tilbudet Ski - Sandvika. Men vi ser al driftskostnadene blir lave i et slikt alternativ, 
slik at saml et nytte blir stor. 
r alternati v 4 er tilbudet utvidet med to kombibanelinjer. Dette gir stor tralikantnytte, men er 
samtid ig dyrt i drift. 
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8.3 NYTTE-KOSTNAD 
Det er gjort grove nytte-kostnadsvurderinger av de enkelte alternativer, basert på de nyttetall 
som er beregnet samt investeringskostnadene for alternativene. Nytte-kostnadsvurderingene er 
gjennomført i henhold til de forutsetninger og retni ngslinjer som benyttes av Jernbaneverket. 
For hvert alternativer det tatt inn de enkeltti ltak i kostnadskalkylen foran som er nødvendige 
for at de respekti ve driftsløsninger skal kunne etableres. 
Tabell 8.2: lnvesleringskoslnader for allernalivene. Mill. kr 
Alternativ 1 z 3 4 
Sum 160 240 260 540 
Det antas at det er kun alternativ 4 som krever utbygging til dobbeltspor på Alnabanen. 
Formålet har vært å få frem nytte-kostnadsforholdet for infrastrukturinvesteringer i Alnabanen. 
Men kompleksiteten i to av de driftsalternativer som inngår i analysen er såvidt stor at det der 
er vanskelig å noen som helst konklusjoner om «Alnabanen» som infrastrukturprosjekt. Det 
ene er alternati v 2. hvor det i tillegg til en ny linje fra syd over "Bryndiagonalen" og Alnabanen 
også inngår en linje mellom Ski og Eidsvoll, samtidig som linjen Ski - Sandvika er kuttet ut. 
For alternativ 4, hvor to nye kombibanelinjer er lagt til, er denne utbyggingen av tilbudet såvidt 
omfattende og kostbar at det ikke har noen mening i å regne på Alnabanens lønnsomhet i denne 
sammenhengen. 
Det er derfor bare gjort en grov nytte-kostnadskalkyle for alternati ve ne I og 3. 
Tabell 8.3: Grov nytte-kosmadskalkyle 
Nytte pr. år (mill. kr) 
Nytte nåverdi (mill. kr) 
Investeringer (mill. kr) 














Tabe llen viser at ingen av de driftsalternativer vi har regnet på gir en samlet nytte som oppveier 
investeringSkostnadene og er lønnsomme samfunnsøkonomisk sett. Men som tidligere nevnt vi l 
lønnsomheten være avhengig av om det lar seg gjøre å etablere nye tilbud over Alnabanen som 
samtidig er markedsmessig og driftsøkonomisk gode nok. Det kan derfor være grunner til å 
gjøre en nærmere vurdering av alternativene. Vi antar at det er større potensiale enn 
beregningene viser og at det er mulig å optimalisere forholdet mellom driftsopplegg og tiltak på 
infrastrukturen. 
Alternativ I : Tog over Alnabanen til Grefsen og videre til Kjelsås gir relativt liten nytte for 
trafikantene. i form av reduserte tidskostnader. Driftskostnadene oppveies ikke av økte 
trafikkinntekter. og alternativet blir således ikke bedriftsøkonomisk lønnsom!. Samlet nytte er 
ikke stor nok til å forsvare investeringene. En aktuell variant av dette alternativet er å forlenge 
linjen fra Kjelsås til Nittedal. men dette vil trolig ikke gi større nytte. 
Alternativ 3: Kombibane på Hovedbanen og Alnabanen gir stor trafikantnytte, men gir 
samtidig så store driftskostnader at løsningen ikke blir lønnsom. Driftsløsningen innebærer en 
omfattende tilvekst i T-banens tilbud, med etableringen av en ny sløyfe Lillestrøm - sentrum -
Vestli. En variant av denne løsningen kan være å kjøre kombibanen over Alnabanen til 
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Majorstuen og vende der. De trafikkmessige konsekvensene aven slik variant kjenner vi 
imidlertid ikke, og en ny modellberegning må i tilfelle gjennomføres. 
8.4 OPPSUMMERING 
Nytten av investeringene i oppgradering av Alnabanen er den nytte man kan oppnå fra de nye 
rutetilbud som kan etableres over denne banen. Dette betyr at man ikke bare er avhengig av at 
de nye forbindelser som etableres har et marked, men også at disse nye tilbudene i seg selv har 
et gunstig nytte·kostnadsforhold. Blant annet bør ikke driftskostnadene bli uforholdsmessig 
store i forhold til både merinntekter og trafikantnyue. 
Driftsalternativene hvor Hovedbanen og Alnabanen knyttes sammen gir interessante 
muligheter. selv om de to alternativer som er beregnet ikke gir samfunnsøkonomisk 
løn nsomhet. Varianter av kombibanealternativet kan være svært interessant, for eksempel med 
en linje over Alnabanen og T·baneringen til Majorstuen. som gir nye rel asjoner i banenettet 
samtidig som tilbudet til Økernområdet forbedres. Optimalisering aven slik løsning vil 
trolig kunne gi noe bedre lønnsombet. Videre traflkkanalyse vil kunne avdekke mulighetene 
for forbedret lønnsomhet f.eks. om dette bør være døgntilbud eller kun rushtilbud. 
Arealutvikling innenfor banens influensområde vil også kunne forbedre lønnsomheten ved at 
trafikkgrunnlaget forbedres. 
Driftsalternativene hvor det etableres nye baneforbindelser mellom Sørkorridoren og Oslo nord 
er langt mer komplekse. i det di sse også forutsetter at "Bryndiagonalen" etableres. Det primære 
nye tilbudet over ~ Bryndiagonalen" vil trolig være forbindelsen Ski • Eidsvoll. slik at en 
eventuell forbindelse Ski· Kjelsås vil komme som et tillegg oppå denne. Slik vi hadde lagt opp 
denne markedsanalysen får vi ikke resultater som gir nytteberegn inger som lett lar seg tolke for 
Alnabanen. 
Ikke· verdsatte Jak/orer 
l nytte·kostnadsberegningene foran inngår kun de faktorer som er verdsatt. For Alnabanens 
vedkommende vil det være en spesiell nyuefaktor som vi ikke har tatt inn. men som kan bli 
meget viktig i et langsiktig perspektiv. Dette er den nytte man vil ha av å øke frekvensen på 
Hovedbanen eller Østfoldbanen, utover det som ligger i de langsiktige planer som foreligger pr. 
dato. Dersom slike frekvensøkninger gir stor nytte. men samtidig ikke lar seg gjennomføre på 
grunn av kapasiteten i Oslotunnelen. vil Alnabanen åpne for slike frekvensøkninger uten at 
kapasiteten i sentrum sprenges. Det å ha en sl ik mulighet en gang i fremtiden har en egen 
nytteverdi som vi her ikke har forsøkt å beregne. men som må med i en nytte-
kostnadsvurdering . 
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9. FINANSIERING 
Prosjektet vi l sannsynligvis måtte finansieres over statsbudsjetlet på ordinær måte . Det vil 
likevel være naturlig å arbe ide for å få det innenfor Oslopakke 2, fordi det vil bidra til 
forbedringer i kollektivtil budet. 
Prosjektet fører neppe ti l noen vesentlig verdiøkning på eiendommene i området. slik at større 
bidrag fra eiendomsbesiueme synes urealistisk. 
Unntaket kan være Nye Alna hvor Alna Næringsforening er meget interessert i ei få etablert 
holdeplass. I dette området vi l en holdeplass for jernbanen bety et løft fo r kollektivtilbudet og 
bidra til å øke områdets attraktivitet for næringsetablering. For å kunne oppnå maksimal 
tomteutnyttelse forutsetter KOP for sentrale deler av Groruddalen at det etableres holdeplass 
her. Holdeplassen vi l derfor øke tomteverdien innenfor influensområdet. 
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Side: I av 2 
Supplerende beregninger av trafikkmessige effekter og nytte av 
persontrafikkdrift over Alnabanen 
Resultatene fra tidligere beregninger viste at alternativ 1 (fog Lillestrøm - Kjelsås) og alternativ 3 (Kombibane 
Lillestrøm - Vestli) ikke ga en samlet nytte som var stor nok til å oppveie de investeringskostnader på selve 
banen som disse driftstilbudene forutsetter. Det var derfor ønske om å gå noe nærmere inn på disse konseptene 
for persontraflkkdrift over Alnabanen, og se om det var mulig å finne varianter av driftsoppleggene som gir 
bedre nytte-kostnadsforhold. 
Det ble gjort nye modellberegninger med andre driftsopplegg, men resultatene fra disse modellberegningene 
har det vært vanskelig å analysere. Dette skyldes metodiske sider ved bruken av modellen og måten 
beregningsprosessen er gjort på. Vi har derfor valgt å ikke presentere detaljerte resultater fra beregningene, da 
dette vil kreve en omfattende og mer teknisk drøfting omkring modellbruken, men vil formidle de viktigste 
resultater og konklusjoner. 
Alternativ 1 Tog Lillestrøm - Kjelsås 
Mulige varianter her vil gå på frekvens. Tidligere beregninger var basert på 2 avganger pr. time i rush, og l 
avgang pr. time utenfor rush. Trafikanmytten ble da beregnet til l? mill . kr pr. år. Med 1 avgang i timen i og 
utenfor rush reduseres traflkantnytten til 9 mill. kr pr. år. Dette som en følge av lengre ventetid mellom 
avgangene for de som benytter den nye forbindelsen over Alnabanen, og generelt noe høyere frekvens på hele 
strekningen. Samtidig blir det også endringer på driftssiden, slik at det endelige resultat, i fonn av nytte, blir 
omtrent som tidligere beregnet. Det er med andre ord ikke noe å hente i nytte-kostnadssammenheng ved å 
redusere frekvensen. 
Alternativ 3 Kombibane Lillestrøm - Majorstuen 
For alternativ 3 er hovedgrepet her at den nye kombibanelinjen kun kjører Lillestrøm - Majorstuen, og ikke 
pendler videre til Vestli på Grorudbanen. Vi får på denne måten bedre rendyrket effekten av å kjøre over 
Alnabanen, samt å utnytte den nye T-baneringen slik at man betjener markedsmessig viktige områder i 
randsonen til indre by og langs Ring III (Nydalen - Kjelsås - Ullevål- Blindern - Gaustad). Økning av tilbudet 
på Grorudbanen og gjennom sentrum kunne man ordnet på andre måter. 
I tidligere beregninger var frekvensen her 3n (rush/ikke-rush). Med frekvens VI ble resultatet at 
trafikantnytten reduseres fra 80 mill . kr pr. år til 21 mill. kr. pr. år. Vi mister således svært mye av nytten, som 
kommer fra økt frekvens gjennom sentrum og på Grorudbanen . Dette overensstemmer godt med hva vi vet om 
dette fra før . Det vi også ser er at vi på denne måten ikke sparer inn nok på driftssiden til at total resultatet blir 
bedre enn tidligere. Snarere tvert imot, vi mister mer trafikantnytte enn hva vi sparer. Nytte-kostnadstallet for 
et slikt driftstilbud blir således litt dårligere. 
Et annet resultat vi kan merke oss for denne kombibanen er at den gir mange nye kollektivreisende, selv om 
tidsnytten er relativt lav. Den gir et nytt tilbud, som trekker til seg nye reisende. Samtidig gir den relativt lite 
for eksisterende kollektivtrafIkanter. Dette i motsetning til å øke frekvensen gjennom sentrum og på 
Grorudbanen: dette gir samlet stor tidsgevinst på grunn av det store antallet kollektivreisende som hver for seg 
oppnår en beskjeden tidsgevinst, mens denne tilbudsforbedringen gir få nye reisende. 
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Side: 2 av 2 
De nye alternativer vi har kjørt har ikke gitt bedre nytte-kostnadsforhold . Selv om vi sparer noe på driftssiden, 
mister vi enda mer av tidsgvinstene vi hadde. 
Det interessante ved både tog- og kombibanealtemativet over Alnabanen at disse løsningene trekker til seg 
mange nye kollektivreisende. 
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